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Demanda del Transporte

Nitmero de Viajes

El nimero total de viajes generados en un dia de semana del Area de Estudio
{Municipio de Managua, en adelante denominado como Managua), es de casi 2,500
miles, de los cuales 94.5% lo realizaron residentes de Managua y el restante 5.5% por
no residentes. La escala modal es del 25.6% para caminantes, 34.1% en carro {pasajeros
de carro y de taxi), 36.5% en bus, 1.1% ¢n camién y 2.7% en otros (motocicletas,

bicicletas, etc.)

Tabla 2.3.1

Numero de Viajes Realizados en el Area de Estudio, 1998

Numero de Viajes Realizados por
Residentes No-Residentes Total
Meodo (000) (%) (000} (%) (000) (%)

Caminata 638 27.1 0 0.0 638 26.0
Carro 811 345 37 - 36.1 849 345
Camién 17 0.7 11 10.2 27 1.1
Bus 822 34.9 53 51.6 875 35.6
Ottos 65 2.8 2 2.1 67 2.7
Total 2,353 160.0 . 103 100.0 2,457 100.0
‘Porcentaje 95.8 ' ' 4.2 S

2,300 miles de viajes 0 92% fueron realizados dentro de Managua, mientras que 200 mil
viajes o el 8% se realizaron cruzando la linea limitrofe de Managua. Aun cuando la
participacién es baja, estos viajes intra-ciudad tienen una influencia considerable en 'ia

situacion del trafico de M
viajes caminando.

Figura2.3.1 _
Numero de Viajes Personales en el Area de Estudio, 1998
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Unidad : 1,000 viajes personales/dia



La Tabla 2.3.2 clasifica el trafico intra-ciudad por direccién y por tipo de vehiculo. 78
mil viajes son con dircccién a Matagalpa, 57 mil viajes a Masaya, 26 mil vigjes a
Jinotepe y 35 mil a Ledn, Como un todo, los residentes de Managua usan carros en
tanto que os no residentes en su mayoria son usuarios del bus. Para los vigjes con
dlrecmon a Masaya, sin embargo, la mitad de los 1o residentes son pasajeros de carros.

_ Tabla 2.3.2.
Nitmero de Viajes Personales por Direccion y Tipo de Vehiculo, 1998

Direccion a / de

Matagalpa Masaya Jinotepe Leén

F No- No-". | No- No-
Modo residentes | Tesidentes | residentes [ residéntes | residentes | residentes | residentes | residentes

B (000 (000) (000) {000) . (000) - {000} (000} (000)
Carro 10.6 1180 . 99 189 25 4/5 77 42
(%) 60.1 -19.6 55.1 - 484 :53.6 21.3 70.7 17.8
Camidn 0.2 4.9 0.6 3.8 0.0 1.5 0.3 2.0
(%) - 0.9 8.1 .35 .97 0.0 7.0 2.4 8.5
Bus 6.2 42.4 7.1 154 2.2 15.1 2.6 17.5
{%e) 353 - 10,6 39.1 - 39.5 46.4 1.1 © 239 73.7
Otros .07 1.0 0.4 0.9 0.0 01 0.3 0.0
(%) NEE 1.7 2.3 2.4 0.0 © 0.6 3.1 0.1
Total 171 - 60.1 18.1 39.1 4.7 212 10.9 23.7
(%) - 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0. 100.0 100.0 100.0

232  Proposito del Vlaje y Modo de Transporte

La composicion del propésito del’ viaje de los residentes de Mana_gua se presenta en
Tabla 2.3.3. Excluyendo los viajes “A casa”, los viajes “Al trabajo™ toma el 38%, “A la
escuela” el 33%, “Actividad personal” ‘e_l 23% y “Actividad de negocios” el 6%. Si
excluimos los viajes caminando, la participacién de viajes “A la escuela” baja
. considerablemente.

~ Tabla2.3.3
Nuamero de Viajes Personales por Proposito de Viaje, 1998

Incluyendo Viajes Caminando

Excluyendo Viajes Caminando

Proposito del Viaje | (000) | (%) (%) (000) (%) (%)

A Casa 1,125 47.8 809 472

Al Trabajo 467 1981 38.0 414 |- 24.1 45.7
A la Escuela 399 . - 17.0 32.5 197 11.5 21.7
Actividad Personal 284 12.1 23.1 224 13.1 24,8
Actividad Negocios © 78 33 64| 71 4.1 78
Total 2,353 100.0 1,715 100.0
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Figura 2,3.2
Composicién del Propésito del Viaje (Incluyendo viajes “caminando”)
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La Tabla 2.3.4 muestra el comportamiento del medio de viaje seleccionado por los
residentcs de Managua. La participacién del medio de viaje privado comparte el 36.5%
yla publlca ¢l 35.1%. El restante 28.4% corresponde al medio no motorizado, tal como
caminar y bicicleta. Se¢ hace Ia observacién de que los viajes en taxi se clasifican como
viajes privados. Si los viajes en taxi se clasificaran como medio de transporte piblico, la
participacién del medio privado y pablico serfa de 30.9% 'y 40.7% respectivamente. De
los viajes privados, el carro comparte cerca del 80% y el bus es actualmente la dnica
seleccion para el medio de transporte piiblico. En resumen, la seleccién modai de viaje
en Managua es sencilla: carro o bus.

Tabla 2.3.4

Nimero de Viajes Personales y Medio de Transporte, 1998
No. de :
Viajes % % del
Medio (000) Medio Total -
Total 2,353.3 _ 1_00.0
Privado 858.7 100.0 36.5
Pasajero de carro - 679.6] - 79.1 .28.9 _
‘Camicneta - 106 12 o)
Camidn 1.3 0.1 0.1
Trailer 0.1 0.0 0.0
Taxi 1318 15.4 5.6
Motocicleta 35_:.3 4.1 1.5
Pablico 826.6 100.0 35.1
Pasajero de Camion | E 4.5 . . 0.5 2
Micro-bus 161 19 0.7
Bus 806.0 97.5 343
Otros 667.9 100.0 28.4
Caminando 638.3 95.6] - 271
Bicicleta 257 38 1.1
Otros 3.9 0.6 0.2
Nota: 1) El taxi se clasifica como privado. '

2) ‘Pasajero dé Camidn” y “Microbus” mstltucwnalmentc son buses de }a ciudad.
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Figura 2.3.4
Participacién Modal de Viajes Personales
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2.3.3.

Generacién y Atraceién

LaFigura 2.3.5 presenta el origen del viaje por zona y propésito.

El origen o generacion del viaje es abundante en el sector sudeste urbanizado
circunvecino de la Carretera Norte, Pista Juan Pablo Ii, Carretera a Masaya y Pista
del Mayoreo. Ciudad Sandino y algunas otras zonas densamente pobladas también
tienen alto nivel de generacién u origen de viajes.

Las zonas con alto nivel cié géneraclon de viajes son Villa Progreso, Ciudad
Sandino, Villa Revolucién, 14°de Septlembre Georgino Andrade, Linda Vista,
Mercado Boer, etc.

La composicion del propdsito del viaje es similar en la mayorfa de las zonas en que
viajes “Al trabajo” tienen cifras altas. Viajes “A la escuela” y otros viajes también
SOn NUMerosos.

Sin embargo, la secleccion del medio difiere considerablementie por zona. La
participacion del medio de transporte por carro, lo mismo que el nilmero de viajes
en carro, es alta en Linda Vista, 10 de Junio, Mercado Boer, Villa Fontana, Santo
Domingo, San José Oriental, etc, Por otra parte, los viajes por bus dominan en Villa
Progreso, Ciudad Jardin, Villa J.B. Escobar, 14 de Septlembre Villa Revolucién,
Georgino Andrade, Socrates: Sandmo ete.

Ia Figura 2.3.6 muestra la disfr__ibuciéh ‘del ‘destino (objetivo-o atraccién del viaje) para
los mismos viajes mostrados en-ia'ﬁg'hra anterior, excluyendo los viajes “A casa”.

Mas de 100 mil viajes son con destmo ala Zona 51 (Mercado Oriental). Viajes “Al

trabajo” se adjudican la cifra de 40 mil viajes y “Otros (personales y negocios)” 53
mil viajes.

Viajes “A la escuela” son proporcionales & la poblacién de la zona y reflejan los.
viajes caminando de los nifios hacia sus escuelas. La cifra es alta en Villa Fontana,
Ciudad Sandino, Villa Progreso, Villa Venezuela, UCA, Riguero, Villa Revolucion,
Sdcrates Sandino, etc.

La seleccién del medio también difiere por zonas aungue no es determinante como
generacion del viaje. Ef uso del carro es predominante en Villa Fontana, México,
Centro América, Los Robles, Bolonia, etc., mientras que el bus se prefiere en
Mercado Oriental, Zona Franca del Aeropuerto, Mercado Boer Linda Vista, Bello
Horizonte, San Judas Villa Progreso elc,
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Atraccién por Propésito
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1))

2)

Distribucidn de Viajes

La Figura 2.3.7 Hlustra las lineas deseadas de los viajes personales por propdsito en Managua
para 1998,

e [os viajes “Al Trabajo” se concentran en ¢l drea comercial existente en el centro de
Managua incluyendo el Mercado Oriental y el Mercado Roberto Huembes. La
distribucion de los viajes para estas dreas es comparativamente igual entre las zonas, sin
importar la distancia del viaje. La zona del Mercado Oriental atrae gran nimero de
viajes “Al Trabajo” de unos 42,400 por dia.

* Los viajes “A la Escuela” generalmente tienen una distancia corta porque la mayoria de

“los estudiantes de primaria y secundaria van a la escuela local. El destino de éste es

distante en zonas donde se ubican las universidades. Iin algunas zonas suburbanas son
notorios los viajes “A la Escuela” a zonas adyacentes.

» Similar a los viajes “Al Trabajo”, la distribucién de viajes “Privados” son relativamente
- iguales en zonas de concentracién comercial del centro de Managua. Ciudad Sandino
genera un alto nimero de viajes “Privados”.

» Areas densamente populosas como Ciudad Sandino y el centro de Managua generan un
nimero considerable de viajes con destino a las zonas de negocio/cormercial.

Tiempo de Viaje
Hora Pico

La Tabla 2.3.6 y 2.3.7 muestran el nimero de viajes originados y terminados por hora,
respectivamente. La hora pico para viajes “Al Trabajo” es de 7:00 a 8:00 a.m. y durante un
periodo de 3-horas desde las 6:00 a las 9:00 a.m. mds del 70% (alrededor de 350 mil al dia)
s¢ originan y terminan. La hora pico para viajes “A la Escuela” es de 6:00 a 7:00 a.m. por
origen (salida) y de 7:00 a 8:00 a.m. por atraccién (llegada). También se muestra una hora
pico, en el caso de los viajes “A la Escuela”, entre las 12:00 a.m. y 1:00 p.m.

Viajes “Privados y de Negocios” no muestran gran fluctuacion, teniendo una distribucion
relativamente fija durante el dfa. :

Generalmente, la hora picd es de 6:00 a 7:00 a.m; por origen (14.5% & 340 mil al dfa) y de
7:00 2 8 00 a.m. por llegada (15 0% 6 352 mil al dia).

Tlempo de Vlaje

La Tabla 2.3.5 muestra el promedlo del tiempo de viaje por modo de viaje. El modo “A pie”

(incluyendo bicicletas) tiene un tiempo relativamente largo de 21.5 minutos. La diferencia
de unos 9 minutos entre carro y autubus puede ser por el tiempo de espera, hora de doceso
de/para paradas de autobuses y la diferencia en la velocidad del recorrido. El tiempo de viaje
por camion esta entre el autobus y el carro debido al gran nitmero de camiones usades como
medio privado. .
Tabhla 2.3.5

Promedio de Tiempo de Yiaje por Mode, 1998
Modo Promedio del
Tiempo del Viaje
{Minutos})

A pie 21.5
Carro 356
Camiones : 382
Buses ’ 44.8
Motocicletas 30.4
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Figura 2.3.7 . - .
Lineas Deseadas para Viajes por Propésito, 1998
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Tabla 2.3.6
Numero de Viajes Generados por Hora, 1998

Hora aCasa | al Teabajo ala Actividad | Actividad
Escucla | Personal | Nepocio Total
0 - 1 0.4 a1 0.2 0.1 0.0 0.8
{ - 2 1.6 0.6 0.2 0.3 0.0 2.7
2 - 3 0.8 0.3 0.3 1.0 0.1 2.5
3 - 4 1.2 0.5 a1 0.9 0.0 2.7
4 - 5 1.6 6.7 0.2 1.8 1.4 11.6
5 - 6 4.1 394 9.6 58 4.6, 63.5
6 - 7 195 125.2 178.1 18.4 9.1 340.2
7 - 8 11,9 1610 478 264 10.7; 257.9
g§ - 9 11.1 50.8 7.0 36.1 10.6 115.6
9 - 10 169 12.3 2.3 337 7.9 73.1
i - 1l 36 6.0 2.0 222 6.7 68.5
1o~ 12 67.3 4.5 11.6} 16.5 3.6 103.6
12 - 13 223.6 8.3 85.7 12.6 23 3326
13 - 14 S 43.0 14.7 10.2 13.7 3.4 84.9
14 - 15 28.8 10.1 - 2.9 21.9 6.5 T0.1
15 - 16 . 365 4.4 1.6 18.8 3.8l 05.2
16 - 17 70.0 43 2.4 13.7 2.2 92.6
17 - 18 273.0 3.8 28,5 15.7 1.8 3278
I8 - 19 119.4 472 73 12.2 1.0 144.0
1 - 20 58.7 2.8 0.8 6.4 1.2 70.0
20 - 21 41.1 08 0:1 29 0.4 453
21 - 22 558 0.9 0.5 2.0 0.2 593
2 - 23 105 0.3 0.0 0.2 0.2 112
23 - 24 6.8 0.3 0.1 - 0.4 0.2 1.6
Total 1,125.2 166.9 399.4 283.7 78.1 2,353.3
Tabla 2.3 7
Nimero de Viajes Attraidos por Hora, 1998
Hora aCasa |al Trabajo ala Actividad [Actividad
Escucla |Personal [Nepocio Total

0 -1 0.3 0.0 0.0 0.1 0.0 0.4
1 -2 1.0 0.5 0.1 03 0.0 1.9
2 -3 1.3 0.3 04 0.6 0.2 28
3 - 4 0.7 0.1 0.1 1.0 0. 1.9
4.5 1.4 3.6 0.0 1.4 0. 7.0
5-6 2.3 15.6 1.0 2.9 - LY 23.7
6 -7 6.6 1751 88.2 137 6.1 189.7
7 -8 133 166.7 136.7 249 10.9 3526
8§ -9 118 1.8 f4.4 - 334 12.0 183.4
9 - 10 13.0 189 3.2 373 8.4 80.9
10 - 1 23.8 6.6 1.9 24.6 N 64.7
It - 12 473 5.1 3.6 16.9 3.5 76.4
12 - 13 194.9 6.7 69.0 15.5 44 290.5
13 - 14 829 138 L33 I1.6 3.4 144.8
14 - 15 329 13.0 4.5 2000 5.7 76.2
15 - 16 332 4.7 1.5 20.5 3.9 63.9
6 - 17 493 37 2.3, 15.6 2.5 733
17 - 18 181.4 6.9 15.9 14.4| 1.7 220.3
18 - 19 187.4 6.9 20.8 14.0 1.8 230.9
19 - 20 92.0 3.6 13 82 1.5 106.5
20 - 21 511 1.7 0.3 33 0.8 57.2
2t - 22 61.4 0.9 04 26 .03 -65.6
22 - 23 241 0.3 0.2 0.3 0.3 1253
23 - 24 11.7 0.3 0.5 0.4 0.3 13.2
Tolal 1,125.2 466.9 3994 283.7 78.1 2,3533
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1)

2)

Vias y Trafico de Vias
Configuracién de 1a Red Vial
Clasificacion de las Vias

De acuerdo al Plan Regulador de Managua, el Sistema Regulador de Vias y
Estacionamiento del area urbana se divide en las siguientes clasificaciones:

(1) Sistema Distribuidor Primario.
(2) Sistema Colector Primatio.

(3) Sistema Colector Secundario.
(4) Sistema de Calles.

(5) Sistema de Callejones.

(6) Sistema Recreativo de Calles.

El sistema de Ia red vial urbana esta compuesto bisicamente por cuatro (4) principales
categorias; ¢j. Sistema Distribuidor Primario, Sistema Colector Primario y Secundario y
Sistemna de Calles. -

El Sistema Distribuidor Primario recibe la mayoria de entrada y salida de vehiculos del
area urbana, lo mismo que la mayoria del movimiento de cruce hacia el centro de la
ciudad. Mas atin, esta categoria recibe la movilizacion inter-urbana importante, tal como
la que se realiza entre distritos, entre sectores residenciales, entre comunidades o barrios
aledafios, y entre centros suburbanos grandes

El Sistema Colector Primario intcrconecta y refuerza al Sistema Distribuidor Primario,
lo mismo que incluye todas las arterias no clasificadas como Distribuidor. Este sistema
colector da mas énfasis al acceso terrestre que a la movilidad de trafico. La distancia de
las calles del Colector Primario varia de 200 m a 750 m en el centro del distrito (CND),
y de 3km a 5 km en las franjas suburbanas, pero normalmente no mayor de 1.5 km en
sectores totalmente desarrollados.

El Sistema Colector Secundario provee ambos servicios, de acceso y circulacién de

- trafico dentro de los sectores residenciales, comerciales e industriates. Se diferencia del
- Sistema Colector Primario en el aspecto de que las calles del sistema secundario llegan
- a los sectores residenciales, distribuyendo ¢l trafico desde las calles principales hasta su

destino final.

El Sistema de Calles comprende todo el resto de calles no incluidas en las categorias
anteriores. Principalmente permite el acceso directo a areas en mal estado y las conecta
a los sistemas primarios. '

Las funciones y especificaciones de estos sistemas se explican en la Tabla 2.4.1. El
Estudio tomara en cuenta basicamente el Sistema Distribuidor Primatio y Sistema
Colector Primario v Secundario, que conforman el marco urbano de la‘red vial.

Longitud de Vias y Configuracién de la Red

La longitud total de vias del Area de Estudio se estima, actualmente en

aproximadamente 1,100 kms.

La Tabla 2.4.2 resume Ia longitud de vias por clase.
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Tabla 2.4.2 |
Longitud de Vias por Clasificacién en Managua, 1998

Clase de Via Longltud {km.) (%)

Travesia ' : 4,52 0.4
Distribuidor Primario N 93.29 8.4
Colector Primario . 34.70 32
Colector Secundario . : 18.35 1.6
_ " Sub-total 150.86 13.6

Calle . 957.86 86.4
Total 1,108.72 100.0

- Fuenie: ALMA

La “Travesia” es el bypass construido parcialmente como el Anillo Periférico

Circundante del area urbanizada de Managua. Esta debera comprenderse como la clase
especial del Distribuidor Primario. La Figura 2.4.1 muestra la clasificacion funcional de

* calles de la red vial existente.

2.4.2

-

Caracteristicas Viales
Numero de Carnles y Derecho de Via (ROW)
Como se muestra en la Flgura 2 4.2, la actual red vial de Managua esta compuesta por

vias de 4 carriles y de 2 carriles. La mayorfa-de las arterias grandes son de 4 carriles en
el drea urbana. Sin embargo, ain hay secciones de 2 carriles que deben constituirse en [a

- red vial arterial basica. Igualmente !as artenas interurbanas hacia Masaya, Leon y

Mateare son de 2 carriles.

La Figura 2 4.3 presenta el actual derecho de via (ROW) de la red vial. De esta fi igura
podremos destacar lo sxgulente

- La.mayoria de las vias de 4 carriles pueden ampliarse a vias de 6 carriles
utilizando el derecho de via existente (27 m-o mas). Algunas partes de este
derecho de via (ROW) est4 siendo utilizado actualmente como via lateral, franja
central, franja verde y otros.

- Por el contrario, las vias de 2 carriles tienen un derecho de via (ROW) menor a
los 18 m. Esto significa que actualmente las ‘vias de 2 carriles tienen esta
caracteristica por ausencia del derecho de via (ROW).. '

- A .p'esar de lo anterior, algunas vias pueden ampliafsc de 2 a 4 carriles 0 mds,
haciendo vso del derecho de via (ROW) actual. Tal es el caso de las siguientes;

Ave. Simén Bolivar, al Oeste de la Laguna de Tiscapa
‘Ave. Batahola '
~Carretera a Masaya
-Carretera Sur Via Panamer:cana (Sur de San Patricic)
_Carretera Vigja a Ledn.

Carretera Nueva a Le()n

* La ampliacion de estas vnas sin embargo, deberd ser evaluada bajo el prlsma de la

futura demanda de trafico.
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Figura 2.4.2 Niémero de Carriles en el Inventario de Red Vial

2 Cariles
4 Carriles

Figura 2.4.3 Derecho de Via en el Inventario de Red Vial
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Tipo de Pavimentos
La Figura 2.4.4 muesira el 'tipo de pavimento de la actual red vial.
¢ La mayorfa de las vias estén pavimentadas con asfalto o adoquin, El pavimento de

concreto es poco usual y vias de tierra se encuentran, mayormente, en algunas vias
frontales.

o La clase Distribuidor Primario es principalmente pavimento de asfalto. Las artcrias
interurbanas en su mayoria son asfaltadas con excepclén de algunas tramos que
tienen pavimento de concreto.

Condicién deliPavimento

' Con base en la encuesta mventano v1a1 1a COﬂdlClOﬂ del pav1ment0 se evalud de la

siguicnte manera:

i. Tres (3) factores se tomaron en consideracién: Baches, grietas y huellas. Se
asignd la siguiente puntuacion segin la condicién de los factores:

- Baches ~  Ninguno(3), Pocos (2),  Muchos (1)

C- " Griétas Ninguna (3), Pocas (2), Muchas (1)
- . Huellas - Ninguna (3), Ligeras(2), Serias (1)
i, Cuando el puntaJe total es 9, el tramo de via se evalia como “Bueno”, de 6 a 8

puntos como “chular ¥ de 3 a 5 como “Malo™.

Los resultados se presentan en la Figura 2.4.5. Se encontr6 cierto nimero de tramos
con el puntaje de pavimento “Malo”. Estos tramos requieren tratamiento inmediato de
rehabilitacién o mantenimiento.

Aceras

La mayoria de las vias de Managua estan dotadas de aceras. En el 4rea central de’
Managua éstas son de asfalto o de concreto. Sin embargo, en las afueras de Managua
estas aceras o andenes son sin pavimento alguno. En la estacion lluviosa puedc
provocar senos inconvenientes a los peatones. (Véase Flgura 24.6)

Figura 2.4.4 Tipo de Pavimento en el Invéntario de Red Vial
Asfalto

~——+——Tierra
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Figura 2.4.5Condicion del Pavimento
G:::)Reguiar
‘ —Bueno

| Figura 2.4.6 Acera por el Tipo de Superficie

Pavimento
———— Adoquin
em—====Tierra
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Yolumen de Triafico

La.Figura 2.4.7 ilustra fa distribucién del volumen de tréfico (24 horas) estimado por -
medio de la encuesta de conteo de trafico en las intersecciones principales. La carretera
més traficada es la Pista Pedro Joaquin Chamorro con un volumen de trafico de
aproximadamente 55 mil vehiculos al dfa. La Pista Juan Pablo II, Ave. Rubén Dario y
Pista Suburbana también muestran gran cantidad de volumen de trafico de unos 30 a 45
mil vehiculos.

Las Figuras 2.4.8 y 2.4.9 muestran el volumen de trafico de autobuses y camiones,
respectivamente. Los autobuses se concentran en la Pista Pedro Joaquin Chamorro, Pista
Juan Pablo Ti, Pista Suburbana, etc., mientras que los camiongs se encuentran
concentrados principalmente en las arterias las cuales tienen funciones .interubanas,
como la Pista Pedro Joaquin Chamorro, Carretera Sur y Pista Juan Pablo 1.

La Figura 2.4.10 presenta la relacién entre volumen/capacidad de-estas carreteras. El
volumen de trafico se convirtié a unidad de carros por pasajeros (PCU) por tipo-de
vehiculo y comparado con fa capacidad de la carreteras. La relacion entre el
volumen/capacidad mayormente es menos de 1.0 pero sobre 1.0 en secciones y arterias
como la Pista Juan Pabio 11 y Carretera Sur, etc. '

Caracteristicas del Trafico
Composicién vehicular:

La Tabla 2.4.3 muestra la composicion vehicular por ubicacion. En el drea urbanizada
de la Municipalidad de Managua (estaciones de la encuesta de linea de pantaila), los
vehiculos (incluyendo pasajeros en jeeps y taxis) comparten el porcentaje mas alto, de
un 84%; otros tipos de vehiculos como autobuses, camiones y motocicletas comparten
el 5%, respectivamente. Comparativamente, en el lindero municipal o linea de cordon,
Jos carros tienen el més bajo de 65%, el porcentaje mas alto de autobuses y camiones es
de 12% y 16%, respectivamente. ' :

' Tabla2.4.3 |
Composicién Vehicular (24 horas/ambas direcciones), 1998
' _ : S (%)
Ubicacion Carro | Autobuses | Camiones | Motocicleta | Bicicleta | Otros
Linea de Cordon | 65.0 | 123 161 | 41 22 | 03
LincadePantalla | 843 | 46 | 49 | 51 | 09 | 0l

Fuente: Encuesta de Con_tco de Tféﬁco
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Figura 2.4.7
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Figura 2.4.9
) . v-’\c S
PN Volumen de Trafico (Camiones, 24 horas) ///\ =
\ /\\ f“‘w“’\ e
S —
}-1%%\/\’%\‘\ e S e R I
_ o | \
H 57 . N _\
34 K = _
LE ; 7a 3 C
= l
; I -
T K N . _Leyenda_. _
e \EL; .= NG < 1 (vehiculos/24 horas)
= ST : é; - I SN W1 g 1000 2500 5000
. k\ . .
3 =) > — . ee——raD
‘ A AT N -
Xn R S el et 2N N AL A R, WA A Sl
.-—'—\I_J -
/{ , 1’ Figura 2.4.10
> g Relacl.on Volumen/Capacidad : /\m\
//"'“""—/“ _. : //
{ ; p 3 edine Ve i ol
A('%{ﬁ*-i it . ::'F‘s‘ 3 YT = ""‘”*.
- : G A
‘;; : e .‘ : ; of :’j e ]
&z f r: ; - }‘ i o gﬁ]
| ; 5 Bl Y . Leyenda . -
L 8 _ clacion Vol./Capacidad
- - s -y - ] . : e_w_<[15
iy S N = 0.5¢0.8
- &= A &C\ 5'1 — g = . o ——0.8<1.0 /]
<a ST B\ AR 1.0¢
L AR A < s

2-46



Variacion Horaria

La Tabla 2.4.4 muestra los resultados de la encucsta-de conteo de rafico por 24-horas
realizada en la Pista Juan Pablo I La Figura 2.4.11 ilustra la variacion horaria del
volumen de tralico. Aungue csta ¢s solamente una muestra, su patrén es tipico, similar a
otras estaciones, por cjemplo:

El volumen de trifico comienza a incrementarse a las 6:00 de la mafiana, alcanza su
hora pico a las 8:00 y fluctia el nivel més bajo de 10 a 30% durante el dia, luego
alcanza otra hora pico como a eso de las 5:00 — 6:00 p.m. y sc baja muy rapidamente
despuds de las 9:00 p.m.

: Tabla 2.4.4
Volumen de Trafico por Tipo de Vehicule y Hora
(Pista Juan Pablo H), 1998

Hora Carro Taxi Bus Mini- | Moto- | Bicicletas | Camiones | Camiones | Camiones | Otros | Total
Grande ;| Bus | Cicletas Livianos | Grandes | Traileros
07.00-08:00 1,015 582 172 100 111 26 25 24 25 3 2,084
08:00-09:00 1,169 672 169 82 g8 26 29 40 29 6 2,310
09:00-10:00 1,133 533 142 | . 60 94 21 54 46 54 4 2,141
10:00-11:00 1,132 450 - 133 37 114 ' 15 34 49 34 3 2,021
11:00-12:00 1,167 440 138 78 © 94 12 30 49 ) 30 1 2,039
12:00-13:00 1,670 293 118 .62 73 123 12 38 12 1 1,691
13:00-14:00 990 350 125 62| . SE 9 -39 32 39 1 1,698
14:00-15.00 11,1920 . 372 135 92 93 17 31 35 31 2 2,000
15:00-16:00 1,098 410 146 661 103 12 35 40 35 5 1,852
16:00-17:00 1,098 443 155 g6 78 29 34 38 34 1 1,996
17:00-18:00 1,156 479 181 68 108 36 . 2 N - 1 41 0 2,141
18:00-19:00 1,076 439 166 65 107 29 39 27 39 7 1,994
12h Toial 13,296 5,463 1,780 879 1,116 244 403 449 403 34| 24,067
19:00-20:00 807 520 104 45 55 14 16 5 16 1 1,583
20:00-21:00 900 502 1081 29 75 7 ) 15 Bl 15 1 1,660
21:00-22:00 592 424 76 33 47 9 9 10 9 1] 1,209
22:00-23:00 | . 283 241 . 22 28 23 1 5 2 5 0 610
23:00-00:00 183 171 . 2 13 16. 0 3 21 3 0 393
00:00-01:00-] - 109 103 1 il g 0 4 1 4l o 242
01:00-02:00 | 50 72 0 5 3 4] 3 2 3 0 143
(02:00-03.00 38 61 0 ‘9 5 0 2 1 2 0 118
03:00-04:00 | 45 59 2 3 8 3 0 1 0 0 126
04:00-05:00 65 73 - 13 11 7 0 7 3 7 0 186
05:00-06:00 108 = 104 75 10 13 15 10] . 9 1o 3( 357
06:00-07:00 333 267 155 50 48 20 13 43 13 4 946
12h Total 3,513 | . 2,597 558 252 314 69 87 87 87 9 7,573 |
Total 16,809 8,060 2,3381 1,131 1,430 313 - 490 336 490 43| 31,640
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Figura 2.4.11
Variacion Horaria de Trafico
(Pista JFuan Pablo 11}, 1998
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Relacid Trafi ante el Di a Noche

La relacién del trafico de 12 horas a 24 horas por el tipo de vehiculo y ubicacitn de las
estaciones de la.encuesta se muestran en la Tabla 2.4.5. Las relaciones se calculan de-
unos 0.79-0.85. Los camiones muestran la relacion mis alta en el drea urbanizada,
mientras que baja en ¢! lindero municipal.

Tabla 2 45
Relaclon del Tralico Diurna/Nocturna (21/24 horas), 1998

Ubicacion Carro | Autobuses | Camiones Motocicletas Bicicletas ‘Otros | Total
Linea de Cordon | 0.81 0.80 0.79 0.85 0.81 0.86 | 0.81
Linea de Pantalla | 0.80 |  0.79 0.83 0.82 0.83 0.84 | 0.80
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Relacién de Trifico en Hora Pico

Las Relaciones de Trifico en la hora pico para trafico en 24 horas se presentan en la
Tabla 2.4.6. La relacion de la hora pico es de 8-9% en trafico de 24 horas. Mayormente,
tas horas picos estén entre las 16:00 y 18:00 horas de la tarde.

Tabla 2.4.6
Relacion de Trafico en Hora Pico, 1998
Ubicacion Estacién | Volumen de Trifico | Relacion | Periodo de
24 horas | Hora Pico | (%) Tiempo Pico
Hora Pico :

1 6,127 494 8.1 13-14
Linea de Cordén 2 1,892 151 3.0 17-18
3 15,120 1,314 8.7 17-18

4 17,131 1,534 9.0 7-8
5 8861 81 9.1 16-17
6 3,130 264 8.4 17-18
. 1 3,613 392 10.8 16-17
Linea de Pantalla 2 35,352 2,621 7.4 17-18
: 3 9,081 902 9.9 10-11
4 24,586 2,128 8.7 10-11
5 38,074 3,713 938 17-18
) 17,599 1,647 94 17-18

7 44,083 32,054 6.9 8-9

Fuente: Encuésia de Conteo de Trafico
2.4.5 Velocidad de Viaje

La Flgura 2.4.12 muestra la velocidad de viaje por seccion y por direccién durante las
horas pico de mafiana para las ocho (8) rutas encuestadas. Juzgando por esta figura, la
- mayotia de las arterias de Managua tienen una velocidad de viaje de 20 km/h o mas,
Solamente_algunas - secciones como la del Paseo Naciones Unidas, Pista Suburbana,
Paseo Repiiblica de Chile y Ave. Simén Bolivar, tienen una velocidad de viaje menor de
20 km/h. Particularmente, la del Paseo Naciones Unidas tiene secciones en las cuales la
velocidad de viaje es menor de 10 km/h,
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2.5

252

Sistema de Transporte Pablico
Rutas de Autobuses

A la fecha existen 39 rutas de autobuses operando en la Municipalidad de Managua,
como s¢ mucstran en la ‘Tabla 2.5.1. La cobertura de! servicio de autobuses sc ilustra en
la Figura 2.5.1.

s La mayoria de las artcrias principales de Managua cuentan con servicio de
autobuses. Las artertas interurbanas, tales como la Carretera a Masaya que
actualmente no cuentan con servicio de autobus de la ciudad, estin cubiertas por los
servicios de autobuses interurbano. En general, la red del servicio de autobuses del
Municipio es densa en las areas urbanizadas. Sin embargo, los nuevos sectores
periféricos de reciente desarrollo, tienen un pobre acceso al servicio de autobuses.

» La longitud de recorride de rutas oscilan entre 10 km y 26 km. La longitud
promedio es de 18 km. Las rutas, en general, no son directas entre terminales y
usualmente tienen giros para entrar a sectores con alta generacién de pasajeros. Hsta
practica hace que la ruta sea mas rentable, al forzar a los pasajeros a hacer
transferencias bajo la actual tarifa de 1.40 por viaje (Julio ‘98).

Caracteristicas Operativas de Autobuses

Velocidad Programada

La velocidad programada puede ser calculada por ruta segin la Tabla 2.5.1. Esta oscila
entre 10.5 km/h (Ruta 159) y 28.1 km/h (Ruta COOSPETECS), sin embargo, la
mayoria de las rutas tiencn una velocidad estipulada de 17 a 23 knvh. Los niveles del
servicio, al respecto, se consideran muy altos comparados con otras ciudades capitales
congestionadas. Esto se debe a la presente situacion del trafico, donde aun no se observa
congestién seria.

- Horas de Servicio

Las horas de servicio varfan por ruta como lo muestra la Tabla 2.5.1. La hora de inicio
oscila entre las 3:30 v 5:05 con un horario tipico de las 5:00. La hora de cierre, sin
embargo, tiene un rango mas amplio que va de las 18:00 y 23:15. La mayoria de las
rutas terminan sus operaciones entre las 21:00 y las 22:00.

Frecuencia
Todas las rutas tienen una frecuencia de servicio de 1 a 15 minutos. Algunas otras rutas

tienen una frecuencia predeterminada todo ¢l dia, mientras que otras cambian su
frecuencia dependiendo de la hora del dia.

Ocupacion y Factor de Carpa
La ocupacion de los autobuses varia dependiendo de la ruta, seccion y hora del dia. La

Tabla 2.5.2 resume los resultados de la encuesta de ocupacion de autobuses como el
total de rutas observadas en 13 estaciones.
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2.54

Ocupacion y Factor de Cayrga de Autobuses, 1998

Tabla 2.5.2

Hora No, de No. de Pasaj, Total Prom. Prom.
Autobuses | Encuestados Capacidad Ocupacion | Faetor de
Encuestados | Scentados (pas./bus) | Carga (%)
07:00 - 07.59 686 29,562 - 28,469 43.1 103.8%
08:00 -- 0859 603 21,640 25,405 359 85.2%
09.00 - 09:59 601 20,006 24,235 333 82.6%
10:00 - 10:59 581 18,254 239401 314 76.2%
11200 —11:59 597 19,269 24,923 323 77.3%
12:00 - 12:59 555 19,891 22,955 358 86.7%
13:00 - 13:59 jedl 15,502 23,650 27.5 65.5%
14:00 — 14:59 556 16,564 23,124 298]  71.6%
15:00 - 15:49 552 17,739 22,929 321 - - 77.4%
16:00 — 16:49 370 21,019 23,494 36.9|. - B9.5%
17:00 — 17:59 571 26,116 23,643 457  110.5%] .
'18:00 - 19:00 . 553 27,107 23,549 49.0 115.1%
Total 6,989 252,669 290,316 362 87.0%

¢ Tl promedio dt,.ocupaci(')'n y factor de ¢carga fue caleulado a 36.2 pasajeros/autoblis
y 87.0% rcspectwamentc El factor de carga fue calcukado contra la capamdad de

asientos.

»  Ambos promedios de ocupacion y factor de cqrga s, mas a!los du:dntc la mafiana
y las horas pico de la tarde en el mtcrmcdm de las horas pico (13:00 - 15: OO)

Numero de Pasajeros de Autubuscs

La tabla 2.5.3 muestra el numcro de pasajeros por ruta. A la fwhd hay 930 umdadcs
operando ¢n la ciudad y cada upidad transporta alrededor de 740 pasajeros por dia. Este
factor implica que el sistema de autobuses de la Municipalidad’ de Managua esta
transportando aproximadamente 690 mil pasajctos por dia a la fecha. Sin embargo, estas
cifras son basadas en las cnirevistas a fos' opetadores Comparado al résultado de la
Encuesta de Viajes Personales (cerca de 822 mil pasajeros de- bl!s por dla) esto puede
ser una subestimacion.

Uso de las Unidades de Aumbusés

La tabla 2.5.4 muestra el uso de las unidades de autobuses por compaiiia/cooperativa.

e Del total de 1,087 unidades, 930 unidades o el 85.6% son operacionales. -

o Ll promedio de capacidad de asientos en las unidades de autobuses varia de 16 a 64
por compaﬁia/cooperativa con un promedio agregado de 46.

e [l promedio de afio de f’nbncauon de las unidades varfa d¢ 1978 a 1989 por

compafifa/cooperativa con un promedio agregado a 1984,

s Las unidades son tot'llmente usadas los siete (7) dias a la semana en la mayorfa de
las compafiia/cooperativas. Ll promedio es de 6.6 dlas ala semam
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.Tabla 2,53
No. de Pasajeros de Autobuses por Ruta, 1998

Ruta | No. de Unidades No. de Pasajeros Prom. No. de Pasajeros
Asignadas® Transpertados por por Dia por Unidad
e s s w84 o e e o 3 am e e i e — e | 2 e ) Dia p—

6 25 17,064 682.6
101 46 35,100 850.0
102 47 : 32,900 700.0
103 11 ] 4,776 434.2
104 21 21,000 1,000.0
105 15 16,456 1,097.1
106 36 : 22,425 622.9
107 62 n.a. ma.
108 16 13,920 8700
109 I 7,029 - 781.0
110 60 : 28,272 - 4712
111 : 26 _ 23,400 9000}
112 62 n.a n.a,
113 42 25,830 615.0
114 62 n.a. : n.a.
115 34 16,533 501.0
116 14 13,766] 983.3
117 14 18,400 1,314.3
118 13 14,479 1,113.8

119 16 20,160 e H260.0 |
120 61 . 28,752 471.3
123 ' 24 ' 17,160 . T15.0]
125 . 45 10,828 : ) 240.6
154 = 16 11,500 718.8
157 L 4 - _ 1,800 450.0
158 20 15,850 7925
159 ' 19 . o 12,800 673.7
163 37 ' 29600 800.0
164 15 n.a, na.

165 _ 27 20,200 748.1
167 21 14,600 695.2

168 27 25,940 960.7
170 ' 25 _ 11,595 4638
172 ) .27 4,888 i81.0
175 16 RN 8,950 559.4
262 ' 29 19,600 ' 675.9
266 21 15,600 742.9
267 25 oo 4000
110C 51 7,470 651.8

MR4 40 1.2 n.a.

Total 930 (113) 602,343%  4L8Y]

Fuente: Entrevista de Unidades de Autobuses
Nota: 1) Algunas de las unidades de autobuses son compartidas por dos (2) o mas retas. El tolal no
suma por esta razon.

2) La figura en paréntesis ¢s el niinero de unidades que no tienen informacion de pasajeros.

3) Caleulado por 812 unidades que tienen informacion de pasajeros.
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Tabla 2.54

Nota: 1) Algunas unidades de autobuscs son comj)amdas por dos (2) o mds rutas. El total no suma por esta razon.

2) Lafiguraen Pmcntcsl‘; es el nimero de vnidades que no tienen informacioén de pasajeros.
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Uso de Unidades de Autobuses por Compafifa/Cooperativa, 1998
Compaiiia/Ceoperativa No. de Unidades Prom. Cap. de [ Prom. Afio No. de Pram. Ne,
Propias Asicentos de de Unidades Pasajeros de dias
Operactonal™® | Total Unidades Operac. Transport. Gperac/
. Operacienales por Dia Semana
Coop. 22 de Octubre 24 24 56.3 1985 17,160 7.0
Coop. 25 de Abril 1y 1 42.5 1980 1170 1.0
| Coop. Andrés Castro 47 47 60.4 1981 32,900 6.0
Coop. Catmnbio en Marcha 14 17(. 62.9 1982 9,240 5.9
Coop. de Transp, “Camilo Orfega” 40 a0 323 1983 29150 7.0
Coop. de Transp. “Camilo Chamorro” 25 28 49.5 1979 11,595 7.0
Coop. de Transp, La Divina Luz, Code 164 15 15 57.8 1979 n.a. 10
| Coop. de Transp. tnidos 17 de Ost. 25 25 52.3 1989 17,064 7.0
Coop. Democracia ¢n Marcha 1% 24 20.2 1986 |. 5,940 7.0
Coop. Ivan Montenegro ) 27 34 55.4 1982 25,940 7.0
Coop. Las Jaguifas 29 29 34.9 1981 19,600, 6.0
Coop. Nicarao 26 33 53.6 1980 23,400 6.0
Coop. Pedro J. Chamorro 42 42 53.1 1984 25,830 6.0.
Coop. Ricardo Morales Avilcs 40, 40 49.9 1987 28,400 7.0
Coop. Samue! Mairena 40 401 - na. 1986 - n.a. 7.0
Coop. Transp. Unides 7 7 51.6 1984, - 6,496 6.0
Coop. Unidad y Esfuerzo R.L. 34 41 54.9 1983 16,533 5.9
Coop. Unitarios, R.L. 28 3 54.2 1987 26,880 1.0
Coop. Casimiro Sotelo 37 37 571.7 1980 29,600 6.0
Coop. Colon 62 62 39.7 1989 na. 7.0
Coop. Cospetecs, R.L. 250 25 16.0 - 1986 10,000 1.0
Coop. Nueva Nicaragua Democritica 27 29 45.6 1986 20,200 6.6
Coop. Omar Baca 21 21 44.8 1985 - 21,000 7.0
Coop. Reconciliacion ) 16 16 37.9 1984 - 8,950 6.0
Coop. de Transp. Unidos R.L. 26 26 42.2 - 1983 24,128 6.0
| Cootrasude 21 23 303 1984 14,600 S0
COTRANSPAV RI. 108: 225 39.1 1989 108,507 6.8
Emp. 30 de Mayo Ruta 106 13 13 51.8 - 1978 7,000 7.0
Empetrunsa 9 9 64.4 1985 6,185 6.8
ETBUSA 46 46 56.3 1980 39,100 ~ 6.0
Matlén Zelaya 27 27 293 1985 9,775 7.0
Total 930 (118)': 1087 45.9 1984 602,343 6.6
Fuente:  Entrevista de Unidades de Autobuses




2.5.5 ‘Terminal de Autobuses

La Tabla 2.5.5 resume el nimero de terminales de autobuses por funcién y tipo de
ubicacién incluyendo cuatro (4) terminales de autobuses interurbanos. Las Figuras 2.5.2
y 2.5.3 indican la ubicacién de las terminales de autobuses por funcion y tipo de

ubicacion respectivamente,

De 45 terminales, cuatro (4) son interurbanas, tres (3) son interurbanas y urbanas, y las
restantes 38 son urbanas. De las 38 terminales urbanas, 11 son meramente de rebotes
utilizando las carreteras existentes. ¥n general, el nivel de facilidadés es pobre en las
terminales urbanas, mientras que en todas las terminales-interurbanas tienen facilidades

fuera de ellas.

_ Tabla 2.5.5
Nitmero de Terminales de Autobuses por Funeién y Ubicacién, 1998

Calle

- Fuera Carrétera | Total
: Urbana 14 10 3 27
Termiinal Interurbana 4 { 0 4
" | Urbana e Interurbano 3 0 0 3
Rebote - 0 7 4 11
Total 21 17 7 45

2.5.6 Taxi

La Tabla 2.5.6 es un resumen de la encuesta de taxis realizados en cinco (5) ubicaciones
seleccionadas. Los principales resultados son:

* Alrededor del 76% de los taxis les pertenecen a los conductores.

* En Promedio, un taxi realiza 32 viajes pagados, corriendo 274 kms al dia. El
ingreso bruto diario es alrededor de 300 Cérdobas vy el ingreso neto es alrededor de
120 Cérdobas al dia después de varios gastos.

* - Los conductores usualmente trabajan seis (6) dias a la semana por el promedio de

10 horas al dia.
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_ Tabla 2.5.6
Caracteristicas Operacionales y Conductores de Taxi en las Ubicaciones Seleccionadas, 1998

Frenteal | Frente | Plaza | Iglesia | Roberto | Total
MITRAB al Espafia El Huembes
. RUCFA Carmen

1. Es el dueiio del vehiculo? (Si) 1) 8 6 7 7 38
(No) - 2 4 .3 3 12

2. No. de viajes pagados/dia 23 32 29 33 42 32
3. Prom. Km. Corridos/dia 236 275 249 296 3131 274
4,  Prom. K. corridos pagados/dia 191 140 185 188 267 194
5. Horas de trabajo/dia 9 11 il 10 9 10
6. No. de dias trabajados/semana 6 6 6 7 6 6
7. No. de conductores asignados a este 2 1 1 1 I 1

vehiculo .
8. No. de dias operacionales de este 6 6 6 6 6 6
vehiculo durante la dltima semana
9.1 Prom. Ingreso Bruto / dfa 334 3i8 252 268 334 30!
9.2 - Todos los dias _ 334 318 252 268 334 301
9.3 - Feriados (dias de descanso) 323 343 231 253 312 292
10.1 Prom. de Gastos /dla 186 219 168 170 1541 179
10.2 - Mantenimiento y pagos de renta 55 150 28 3 21 3
10.3 - Combustible y Aceite . 104 140 119 125 117 121
104 - Otros (especifique) 16 10 21 25 6. 18
L1.. Ingreso neto/ dia 148 99 84 98 181 122
12. Desde cuanto maneja taxi? (afios) i2 18 12 7 16 13
13. Edad del conductor 38 41 41 43 42 41
15. No. de dependientes 5 5 4 5 6 5
16. Ingreso familiar / mes 5,038 3,092 2,516 2,660 4,720 | 3,608
2.5.7

Regulaciones actuales

~ Regulaciones sobre Transporte Piblico

Actualmente, la Ley General de Transporte provee el marco de trabajo para la industria
de transporte en Nicaragua, definiendo los tipos de servicios de transporte piblicos,
procedimientos bésicos para obtener autorizacion de los servicios y los procedimientos
* de las sanciones. '

La Ley Reglamentaria para la Emision y Obtencién de las Licencias de Funcionamiento
en el Transporte Terrestre determina mas claramente los reglamentos que la industria de

transporte publico debe cumplir:

1. Licencia de Funeionamiento

_ Este es un permiso otorgado por el Ministerio de Transporte ¢ Infraestructura
(MTI) a la compafiia o cooperativa que desee proveer del servicio de transporte
publico. En é! se especifica el periodo de la ficencia (2, 3 6 § afios dependiendo
del ‘propésito administrativo), niimero de unidades y linea de la ruta con la

- ubicacién de paradas. Para este permiso, el aplicante debe preparar varios
documentos explicando el propdsito y su nivel financiero.
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2. Tar jcta de Opcrsclon

Este es un pc:mlso para las oficinas rcg;omies de! MTI para cada untdad usada
en ¢l servicio propuesto. La validez es de un (1) aho en principio.

Sc puede mencionar que la industria de transporte piblico ¢s normado por aspeetos
organizativos y mecanicos de las unidades. Ademds, la tarifa actual por ¢l MTT del
“autobiis es de 1.40 Cordobas/viaje. La tarifa de taxi, sin unbmgo no es regulada y se
deja para negociarse libremente.

Direccidn Futura

1 MTI actualmente esta preparando una propucsta de. Reglamento para la Prestacion
del Servicio de Transporte Poblico.de Pasajeros. El marco del réglamento cs
basicamente ¢l mismo que esta en \rxgencm Sin embargo, la pmpmsta contiene algunos
nuevos aspectos como:

1. Definicion de servicios dc aulobuses expresos y ! semi- L‘\pICSOb (hmlte de
parada de autobuses, ctc.)

2. Clasificacion de servicio de taxis entre “Ruieteros” (lxbre operdcwn sin una
cstqoton especifica) y “De Parada” (con estacion cspcmﬁ{:'l)

3. Ciasnﬁcacnon y especlﬁcaclon de diferentes llpOS de terminales - de autobuses
(interurbano, suburbano, mb’mo y rtural), provision de Serv1c1os Sdmtanos
' mfeterm sala de espera, etc. :

4. Especificacion y ubicacion de’ paldra de buses (tamaiio de la bahla pr0v131on de
baicas y cabinas, intervalo de paradas, distancia de interseccion, ete.)

5. Limite de afio de los vehiculos por tip() de servicio (ejem'plo:: 12 afios para
autobuses urbanos) ' '

6. Reglamento de la cantidad de pasajeros abordo (¢jemplo: 7 pasajeros / m® para
los autobuses urbanos) ' '

7. Reglamento sobre provisiénﬁe facilidades de'éséguridad de la's_ unidades
(cjemplo: Salida de Emergencia) '

En general, las politicas basicas sobre servicio de transporte pablico para pasajeros
formuladas por el MTI estan dirigidas hacia la diversificacion, seguridad y conveniencia
del servicio.
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2.6

2.6.1

Administracion del Trafico
Administracion de las Intersecciones

Las intersecciones son parte inevitable de cualquier sistema vial urbano. Al conducir
por cualquier ciudad, se observa que una gran mayoria de las calles urbanas tienen
intersecciones, donde el conductor decide seguir direelo o doblar hacia otra calle, Una
interseccion puede definirse como un drea donde dos o mas calles se encueniran o
cruzan, incluyendo la via vehicular y el espacio laterat para ta movilizacion del tréfico.

En general, existen tres (3) tipos de intersecciones: (1) interscecidn a desnivel, (2)
separacién a desnivel sin rampas, y (3) inferseccién de salidas. La interseccién a
desnivel tienc al menos cinco (5) formas principales para el control del trafico,
dependiendo del tipo de interscceion y del volumen de trafico. Estas son: (1) Sefiales de
“Alto”, (2) Sefiales de Aviso, (3) Interseeciones de Canalizacion, (4) Rotondas, y (5)
Seméforos. La sefializacién por seméforos es uno de los métodos més efectivos de
controlar ¢l trafico en las inferseccioncs.

En general, los semaforos se instalan en intersecciones para:

- Mejorar la seguridad.

- Reducir el tiempo de viaje por medio de la interseccion y, por lo tanto,
aumentar la capacidad. .

- Normalizar la calidad del servicio pclra todo o casi todo el flujo del tréfico.

- Basicamenle. se encuentran dispenibles tres tipos de semaforos, tiempo pre-fijado, (2)
- Semi-activado y (3) Activado. Sus caracteristicas son:

(1) Tieinpo Pre-determinado

- . Prefija el tietnpo y las fases.

- - La duracion del ciclo es constante.

- Sencillo y econdmico.

- Menos eficiente para fluctuacion de la demanda.
- Efectivo en sistemas coordinados (secuenciales).
- Puede operarse bajo distintos planes de tiempo.

(2) Semi-activados

- Las vias secundarias tienen detector de vehiculo.
"« Luz siempre. en verde para vias principales a menos que haya actividad en -
. vias sccundarias. .
-~ Plan de dos fases es usual.
- Duracion del ¢ciclo es variable de un ciclo al siguiente.
- Es bueno para mnvnmwto de trafico de bajo a moderado en vias
secundarias, _
- Usualmente se instala cuando el flujo mayor de trafico no ticne entrada,
- Puede utilizarse en sistemas coordinados (sceuchcial).
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(3) Activados

- Todas las vias de acceso tienen detector de vehiculo.

- Cada fase tiene un periodo minimo y maximo en luz verde.

- Algunas fases pueden ‘brincarse’ si no se defecta demanda.

- La fase termina cuando no hay actividad en un tiempo especifico o cuando
" el lapso maximo de la luz verde llegd a su término.

- Duracién del ciclo es variable de un ciclo al siguiente.

- Una forma mas flexible sobre el control de sefiales.

- Uso més eficiente de la luz verde.

- Mejor uso en intersecciones aisladas, sin coordinacién con otros semdaforos.

- Puede usarse en sistemas coordinados (secuenciales).

Figura 2.6.1 muestra intersecciones principales y sus sistemas de control, en el Area de
Estudio. Aproximadamente son 180 intersecciones de la red arterial actual, inciuyendo
Distribuidores Primarios, Colectores Primarios y Colectores Secundarios.

De las 180 intersecciones, sélo una (1) es paso a desnivel, cinco (5) son rotondas y 58
intersecciones cuentan con semaforos. Otras intersecciones tienen sefiales de “Alto”
para dirigir el trafico.

La mayoria de intersecciones principales, entre Distribuidoras Primarias y Colectoras
Primarias, son rotondas o cuentan con semaforos. Sin embargo, doce (12} intersecciones
principales no cuentan aéin con sefializacion (seméforos), aunque estan incluidas en la
lista del plan de desarrollo de ALMA.

Adicional a estas intersecciones principales, la mayoria de las intersecciones de la red
vial de clase baja, incluyendo Colectoras Secundarias, no cuentan con sefializacion. El
nimero total de éstas es aproximadamente de 120 ubicaciones.

La operacién actual de semaforos en Managua aplica el sistema de control pre-
determinado. Este es un sistema convencional insuficiente para controlar la fuerte
demanda de trafico en las vias principales. Dos a cuatro planes de fases estén instalados
como se muestra en Figura 2.6.2, basados en la caracteristica geométrica y demanda de
trafico de cada interseccion. Actualmente, existen instalados en Managua tres (3) tipos
de semaforos y uno del tipo “preventivo™

Figura 2.6.3
Tipo de Seméforos Existentes

Pedestal Ménsula Preventivo

De acuerdo a la Encuesta Sefiales e Indicaciones de Trafico, 1a mayoria de las sefiales
se¢ conservan en buen estado, pero se observé un plan insuficiente de fases en algunas
intersecciones. En particular, hay tres (3) patrones diferentes cuando cambia de “giro
izquierdo” a “directo”, como se muestra en Figura 2.6.2. Esto se presta a confundir a los
conductores, Otra observacién es respecto a las sefiales en intersecciones con seméaforos
coordinados. Por ejemplo, los seméforos en Carretera a Masaya tienen fases
independientes a los otros seméforos, perturbando ¢l trafico “directo” innecesariamente.

2-62



osed [2epeD L OV O
mev Nﬁdﬂmﬂmom ®
(<) ZpucloyL
(1) TeamusaQ zod ugneredag v

[onuo)) ap odyy, 1od sauopasiau] sejeddULLy e ap wowEN[) 19°7 BN

[

]
“

-,
fave
ALY

-

2-63



Figura 2.6.2
Plan de Sefializacién Uswval en Managua

Dos fases ¢ i » A
Tres Fases : . L}

(Excl. Fase GI)

Cuatro Fases

(Luz verde B «vi"‘i
coincidente) :

. ' p-
Cuatro Fases L’

(Dos Fases GI) ﬁ

Nota: Ericuesta de Sefiales e Indicaciones. de Traﬁco

G}ro Izq (Amari'ﬁo) Directo
@ eloﬂ Giro Izq. . __(Intenflit.) g ';'Directo
Giro Izq A _ . Directo

(Verde) g - o :'.:Ver_d.e
Complicacién del sistema fisico actual : S

2,62 Estacionamiento

Motoristas buscan estacionarse al frente de su puerta y evitar caminar, pero éste es un
lijo no siempre posible. El espacio de las calles es ‘utilizado con mayor efectlvxda.d para
movilizar el trafico y el estacionamiento ne debe ser permitido.

Hay algunas consideraciones basicas para un estacionamiento ntil, y pa:a examinar las
condiciones actuales a fin de determinar su planificaciéon, como se ofrece a
continuacion: :

e Ceder parte del espacio de la cuneta dedicado a estacionamiento a favor del espacio .
al trafico.

e Dejar provmon de espacio para el estacionamiento de. vehiculos de entrega y de
otros vehiculos de servicio, lo mismo que para estacionamiento de vehiculos por
corto y largo lapso.

+ Disefiar estacionamientos y su acceso a fin de que el trafico de la calle no sca
afectado adversamente por el ingreso o egreso de vehiculos.

»  Ascgurar que los establecimientos comerciales a la vera de una calie se beneﬁcwn
por arreglos de estacionamiento.
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263

s  Aseguwiar un balance entre las politicas de estacionamicnto y aquellas del transilo
pablico.

o Preservar el medio ambiente vecinal por medio de la restriceion al estacionamiento
v de reforzar el control del uso de la tierra.

+ Controlar la oferta y demanda de estacionamiento por medio del mecanismo del
precio, cj. Fomentar el uso de estacionamiento breve y desalentar ¢l de uso

prolongado contribuira a mejorar o aumentar las actividades del Centro de Negocios
(CND).

La Figura 2.6.4 muestra la situacion actual del estacionamiento en las calles, obtenida
de la Encuesta de Inventario Vial. Aclualmente, no hay forma definida del
estacionamiento a orilla de una calle por marcas o -parquimetros. Por lo tanto, el
Inventario Vial muestra el niimero de vehiculos estacionados y determind si estos eran
Muchos, Algunos o Ninguno. De dcuerdo a los resultados de la encuesta, la mayoria de
los Distribuidores Primarios se- encucntran libres de vehiculos cstacionados. Por
supuesto que todas las secciones de las calles primarias tienen prohibicion de
estacionamiento.

Las secciones donde existe mucho estacionamiento. se observo en las dreas urbanas
antiguas, al este y oeste del antiguo CND (Los Robles y Méaximo Jerez).

Por otra parte, los cstacionamientos fuera de la via se encontraron en la mayorta de los
nuevos sectores, especialmente a lo largo de la Carretera a Masaya, como en
Meirocentro,” San Francisco, Camino de Oriente, etc. La mayoria de las 4reas
comerciales y'de negocios estan provistas de espacio suficiente para estacionamiento,
tanto para ¢l personal de trabajo como clientes y visitantes, y no existe cobro por éste.
La Figura 2.6.5 muestra la distribucion de estacionamientos fuera de via utilizado por
motoristas.

Como se indicé anteriormente, el problema de estacionamiento no es critico en la

actualidad debido al poco nimero de vehiculos. Usualmente, los problemas de
estacionamiento se originan de ciudades con disefios antiguos, de épocas anteriores al
motorismo, con imsuficiente infraestructura y alta densidad de trafico. Sin embargo, en
el caso de Managua, el terremoto destruyé el centro urbano comercial de la ciudad y
este podria ser la razdn de que no exista problema de estacionamiento. '

Aungue el problema 1o es serio alin, se puede observar un contraste entre el area urbana
antigua.y las de reciente desarrolio. Existe demanda de estactonamiento en las &reas
antiguas, a lo largo de las vias arterias, donde vendedores y ventas estan ubicadas,
mientras que la demanda en areas urbanas es poco y est circunscrito a ciertos lugares,
como centros de compras. El contraste se tomara en consideracion al preparar la politica
de desarrollo de futuros estacionamientos.

La politica actual del Municipio de Managua ¢s mejorar la provision obligatoria de
espacios para estacionamientos en todos los nuevos desarroflos. Sin embargo, no se ha
establecido ain ninguna politica para las actuales 4reas urbanizadas.

Administracion del Trafico

Las sefiales y marcas de trafico se utilizan para establecer un sistema de calles y
carreteras facilmente comprensible por conducfores y peatones. Especificamente, las
sefiales de trafico y marcas cumplen las siguientes funciones: regulacion del trafico (ej.
Limite de velocidad) vuelta prohibida, alertas y prevencionecs a peatones y conductores
referente a la regulacion de una determinada via, y gufa el trafico hacia apropiadas rutas
de destino.
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F'igura' 2.6.4 Situacién Actual del Parqueo Sobre la Carretera
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Estas funciones aplican a todas as normas de control, incluyendo las sefiales, marcas y
sefializacién. Naturalmente, estas disposiciones de control deben reunir los requisitos
basicos para llamar la atencién y proyectar un mensaje claro y sencillo.

En Managua estin establecidas las normas de disefio e instalacién para sefiales y
marcas. Sin embargo, hay diferencias en algunas interseccignes, y también en algunas
intersecciones principales, como se muestra en la Figura 2.6.6 (Fotografias).

Figura 2.6.6
Marcas y Seiiales de Trafico Existentes

(b) Puente El Riguero (Minimo
Sefial de Via pero sin Marcas)

Figura 2.6.7 y Figura 2.6.8 muestran las marcas y sefiales de trafico existentes y
condiciones respectivas. Aun cuando las normas de disefio y la instalacién son buenas
se observé insuficiente nimero de sefiales y pocas marcas en muchas de las vias y
calles, con excepcion del sector de la Carretera a Masaya y de la Pista Juan Pablo II. La
falta de presupuesto y de equipo son los principales responsables de esta situacién.
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Figura 2.6,7 Condicién de las Indicaciones Viales Existentes

Suficiente
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2.7

2701

Seguridad de Trafico
Tendencia Historica de Accidentes de Tréfico
Bl nGimero de aceidentes de trafico en Nicaragua es casi proporcional al nomero de

vehiculos registrados (ver seceién 3.3), Y como muestra la Figura 2.7.1, han sido
aumentados desde 1991, '

: Figura 2.7.1

Nimero de Accidentes en Nicaragua (1982 a 1997)
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Fuente: Policia Nacional

Por departamento, Managua tiene la mayor porcion;, casi un 70% del total pacional

como indica la Tabla 2.7.1. Esta porcidn, sin einbargo, ha mostrado una tendencia a
disminuir de 73% en 19934 66% en 1997. Comparado con una porcion del 50% en cl

ntimero de vehiculos registrados, el indice de accidentes es considerablemente mayor

que ¢l indice del promedio nacional. Dentro de la' Municipalidad de Managua,. el

Distrito 4 tiene el mayor nimero de accidentes, seguido por ¢l Distrito No. 5 y despucs

el Distrito No. 3, como se puede ver ¢n’la Tabla 2.7.2.
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Tabla 2.7.1
Nimero de Accidentes de Trénsito por Departamento
(1993 — 1997)

ANG
DEPART AMENTO | 1993 1994 - | 1995 1996 1997 | TOTAL %
BSTEL] . 142 177 2591 286 199 L0631 . 2.36%
NUEVA SEGOVIA 29{ . 64 83 92 135 403 F 089%
IMADRIZ . - | . 56 48] 681 . 91 1ol - 3821  085%l
LEON : 2471 271 251 374 615 L758 | . -3,90%
N CHIN'ANDEGA : - 3.63%
GRANADA _ 150 250 | 228 295 385 1317]  2.92%
CARAZO - 142 188 218 193 151 8921~ 1.98%
IVAS . 101 151 166 131 127 _ 676 1.50%
MASAYA 298 247 222 207 221 11951 265%
CHONTALES 1881 223 277 222 263 L1731 2:60%
BOACO : 72 o8| 147 129 146 5724 127%
ZELAYA CENTRAL -6 37| 50 89 111 293]  0.65%
RIQSANJUAN . 8. 40 49 44 75 216 4 0.48%
ImatAacaLPA | 309l 00 a61] am| T 3e3]  1630] se%
IINQTEGA 124 ‘98] - 63| - 81 110 4264 1.06%
- [RAAN.. _ 56 - os1f - 83 66 125 - 3511 078%
RAAS o | a4l 570 g6l ssi - 293 0.65%
Fuente; Policia Nacional - ' ' '
Tabla272
Numero de Accldentes por Dlstrlto en el Departamento de Managua en 1997
DISTRITO “ACCIDENIES MU_ERTOS | LESIONADOS
_DISTRITO#1 [ 181 | g N
DISTRITO #2 508 8 193
= _DISTRITO #3 1,231 1 .2 : 186
DISTRITO# | 1,652 \ 2 201
_DISTRITO #5 1,555 27 9
- DISTRITO . #6 S 959 C 17 99
_DISTRITO #7_ 126 9 , 138
(DISTRITO #8) Ta8s 12 _ 108
TOTAL .~ | 6897 134 1,116

Nota: El Distrito No. 8 esta ubicado en las afuera del Municipio de Managua
Fuente Policia Nacional

2.7.2 Tipoy Causa de Accldentes de Transito

La Tabla2.7, 3 y la 2.7. 4 presentan los tipos de accidentes de transito y sus causas en
_ Nlcaragua respectivamente. 80% de los accidentes son choques entre unos vehiculos
con otros. Las causas de accidentes son “Giros indebidos”, “No guardar distancia”, “No
hacer alto”, “Interceptar él paso”, “Falta de precaucién al retroceder”, etc. En el area
urbana, Enlas ‘4reas rurdles, “Exceso de velocidad” estd en segundo lugar e
“Imprudencia peatonal” estd en quinto logar, en lugar de “No hacer alto” y “Falta de
precaucion al retroceder”. De acuerdo al anélisis realizado por la Policia Nacional, los
siguientes puntos son sefalados como razones secundarias de accidentes de transito:

L - Mantenimicnto inadecuado de las vias.
- Insuficiente sefializacion.
- Aumento en el niimero de vehiculos,
- Vehiculos en mal estado mecanico.
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2.7.2

Nimero de Accidentes de Trinsito por Departamento

Tabla 2.7.1

(1993 — 1997)

ANO
DEPARTAMENT( 1993 1994 1995 1996 1947 %
ESTELI 142 177 259 286 199 2.30%
NUEVA SEGOVIA 29 64 83 92 135 U.89%
MADRIZ 36 48 08 91 119 0.85%
LEON 247 271 251 3i4 615 3.90%
CHINANDEGA 190 220 264 233 280 2.63%
MANAGU: i 285 21 %)
GRANADA 150 259 228 295 385 1317 2.92%
CARAZQ 142 188 218 193 151 892 L98%
RIVAS 101 151 166 131 127 676 1, 50%
MASAYA 298 247 222 207 221 1,193 2.65%
CHONTALES 188 223 277 222 263 1,173 2.00%
BOACO 12 78 147 129 146 572 1,.27%
ZELAYA CENTRAL 6 37 50 89 111 293 0.65%
RIO SAN JUAN 8 40 49 44 s 216 0.48%
MATAGALPA 369 299 261 377 393 1,639 3.63%
HNOTEGA 124 98 63 81 110 470 1.06%
RAAN 56 21 53 60 125 351 0,78%
RAAS 43 57 66 23 72 293 0.65%
Fuente: Policia Nacional
Tabla 2.7.2
Namero de Accidentes por Distrito en el Departamento de Managua en 1997
DISTRITO ACCIDENTES MUERTOS LESIONADOS

DISTRITO #1 181 9 89

DISTRITO #2 908 4 193

DISTRITO #3 1,231 21 186

| DISTRITO #4 1,652 22 211

DISTRITC #5 1,555 27 92

DISTRITO #6 959 v7 99

DISTRITO #7 126 9 138

(DISTRITO #8) 285 12 108

TOTAL 6,897 134 Lile

* "Nota: E! Distrito No. 8 esta ubicado et 145 aluera del Municipio de Managua

[Fuente: Policia Nacional

Tipo y Causa de Accidentes de Transito

La Tabla 2.7.3 y la 2.7.4 prescutan los tipos de accidentes de transito y sus causas cn
Nicaragua, respectivamente. 80% de los accidentes son choques entre unos vehiculos

con otros. Las causas de accidentes son “Giros indebidos

LIS

, No guardar distancia”, “Mo

hacer alto”, “Interceptar el paso”, “Falta de precaucion al retroceder”, ete. En el area
urbana. En las areas rurales, “Exceso de velocidad” estdi en scgundo lugar ¢
“Imprudencia peatonal” estd en quinto lugar, cn lugar de “No hacer alto” y “Falta de
precaucion al retroceder”. De acucrdo al analisis realizado por la Policia Nacional, los

siguientes puntos son scfialados como razones secundarias de accidentes de transito:

- Mantenimicnto inadecuado de las vias.
- Insuficiente sefializacion.
- Aumento en el mimero de vehiculos.
- Vehiculos en mal ¢stado mecanico.

2-71



Tabla 2.7.3

Tipos de Aceidentes de Transito, 1997

Sub-total

Tipo de Accidentes Accidentes { Muertes Lesionados Daiios US§H
Serios | Leves | Total | Materiales | (9.45=1)
C}
Atropelle de Peatones 834 159 3491 3971 746 0
Colision entre Vehiculos 8311 113 5481 1,011} 1,559 60,801,226 6,435,516
Vuelcos 448 90 404| 4341 B38| 4,163,464| 440,578
Accidentes con Objetos Fijos 332 12 33 78 111 759,133 80,331
Accidentes con Fuga de Veh. 160 27 17 27 44 78,653 8,323
Accidentes con Animales 134 3 16 18 34 845,241 89,443
Otros 205 35 36 73 109 36,750 3,889
Total 10,424 439| 1,403} 2038 3,441 66,684,467 | 7,056,557
Tabla 2.7.4
Causas de Accidentes, 1997
Causa de Accidentes Urbano Rural
Pista Calle Carretera | Camino | Sub-total

9

5L

8

5%

Conducir Contra la Via 62 78 177 1.7%
Fallas Mecanicas 363 31.5%
Imprudencia Peatonal 534 5.1%
Descuido al Retroceder 72 1 636 6.1%
Falia de Pericia 122 10 431 4.1%
Distraccion al Manejar 30 2 109 - 1.0%
Vias en Mal Estado 24 10 76 0.7%
Salirse de la Via 7 0 10 0.1%
Falta de Tutela 35 0 78 0.7%
Animales en la Via 74 4 94 0.9%
Conducir en ] Carril Opuesto 91 9 175 1.7%
Cansangcio Fisico 14 0 25 0.2%
Razones Desconocidas 19 4 6| 0.4%

TOTALES 3,221 4,628 7,849 2,419 156 2,575( 10,424 160.0%

Fuente: Policia Nacional
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